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TRANSPORTE MARÍTIMO Y MEDIO AMBIENTE: PROBLEMÁTICA DE LAS 
AGUAS DE LASTRE. 
El transporte marítimo desde tiempos remotos y hasta la actualidad ha estado 
relacionado directamente con el comercio, ya que los comerciantes transportan sus mercancías 
por vía marítima, sin embargo el comercio marítimo ha estado inmerso en amenazas  ya sea 
por terrorismo marítimo, contrabando, o los mismos siniestros ocurridos que han generado 
grandes problemas ambientales. 
Es por este motivo que la protección del transporte marítimo y su regulación es 
inherente a los gobiernos de turno, para garantizar la seguridad de  esta actividad y a la vez  
proteger a sus ciudadanos, el comercio, y no menos importante el medio marino; es así que las 
políticas que deben implantar para tal protección, son principalmente las encaminadas a 
controlar las amenazas que pueden existir frente al transporte marítimo y lo que  este puede 
llegar a  producir sobre los ecosistemas. En consecuencia la comunidad internacional ha 
desarrollado diferentes medidas de protección para contrarrestar situaciones ya antes 
mencionadas, medidas que deben ser adoptadas e implementadas por los gobiernos, incluso 
hasta empresas dedicadas a esta actividad.  Que se rigen según un marco normativo 
internacional y nacional que tiene por objetivo reprimir y suprimir tales amenazas. 
Es así que un problema medio ambiental de nivel global que afecta a los mares del 
mundo entero, por incidencia del transporte marítimo es la contaminación ocasionada por las  
llamadas aguas de lastre que son instrumento de estabilidad del buque que transita 
internacionalmente, y a su vez pueden llegar a transportar organismos acuáticos perjudiciales  
en incluso aumentar los casos de contaminación y afectar la salud pública. Pero respecto de 
esto existen a nivel nacional e internacional un marco normativo que genera directrices dadas 
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por la OMI que señalan como debe ser la gestión, tratamiento e implementación de estas 
aguas. En últimas todo esto es producto de la problemática de contaminación por especies 


















Ahora bien y para dar inicio, el transporte tiene una gran importancia en la economía, 
ya que este ha sido  una brecha ante la  mundialización y globalización, que poco a poco se ha 
llegado a considerar este medio como uno de las cuatro pilares del proceso económico 
(globalización),  de la mano con la liberalización comercial y por último y menos importante 
el auge de las telecomunicaciones. (UNTACD.2008. Ginebra) 
Se afirma que de todos los modelos de transportes conque hoy en día contamos, 
especialmente dos están directamente vinculados con el comercio internacional. Inicialmente 
el transporte marítimo y el transporte aéreo, pero la preeminencia del primero en la actividad 
económica internacional de mercancías es definitivamente propio, ya que  por este medio 
diariamente se movilizan productos en grandes cantidades y largas distancias; que sin duda 
también se caracteriza por su alta competitividad y por las diferentes aplicaciones para el 
transporte de mercancías en gran volumen sin importar su estado, sólido, liquido o gaseoso. 
Llegando a sostener que no existe otro modelo que iguale tal condición física y tecnológica 
que termine siendo económicamente rentable, que se ajuste a la singularidad y esencia de los 
productos transitados. 
Por otra parte La Comunidad Europea describe el transporte marítimo como aquel 
sector que abarca exclusiva y principalmente el transporte de pasajeros y mercancías llevados 
en buques de cabotaje o también llamados de altura, a la vez incluye a las empresas que 
prestan el servicio de transporte marítimo. Por ende se genera un comercio basado en el 
proceso, producción de bienes  y la  necesidad de regular esta actividad desde lo más 
minúsculo posible e incidentalmente dando lugar al nacimiento de un Derecho de la 
navegación por mar. 
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 A medida que esto sucedió se vio relacionado estrechamente con el Derecho Mercantil, 
inclusive considerándose parte de esa disciplina, ubicándose en el ámbito del derecho privado, 
hoy en día es erróneo hablar de eso, debido a la globalización y la modernidad  esta rama 
sufrió un cambio que fija la no es exclusividad del Derecho mercantil, sino al contrario esta 
cuenta con una gran diversidad de ramas del Derecho, como el público que regula los espacios 
marítimos públicos portuarios y la prevención contra la contaminación marina que nace como 
consecuencia del tráfico y circulación de naves , civil en sus obligaciones y contratos de 
transporte, laboral en la relación de la tripulación, los llamados dependientes del naviero, con 
este, internacional ya sea público es decir en los espacios marinos o privado en el transporte 
internacional de su mercancía también, constitucional, administrativo, aduanero, migratorio, 
sanitario, y más; de hecho en la Convención sobre el mar territorial y zona contigua su 
enfoque se amplió en forma muy considerable. 
Por lo tanto el concepto de Derecho Marítimo es totalmente antiguo y relativo para las 
distintas épocas y naciones, pero de todas formas se puede entender como el  conjunto de 
normas jurídicas reguladoras de las situaciones y relaciones nacidas con ocasión de la 
navegación marítima. Es todo un grupo normativo cuyo denominador común es el de regular 
un sector específico de la realidad social y económica, esto es la navegación como hecho o 
fenómeno técnico, incluyendo los actos antecedentes y subsecuentes de la misma y con 
independencia de la finalidad buscada con ella.  (IME. s.f. pag.2) 
De acuerdo a la realidad y conforme a su naturaleza  la navegación marítima llega a 
configurarse como un Derecho especial constituido por el particularismo o peculiaridad, de ser 
una interrelación entre las normas de Derecho privado y de Derecho público; que 
reiteradamente son fusionadas para regular las instituciones propias de la navegación, sin 
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medida alguna estas situaciones están en casi todas las relaciones entre los sujetos que 
desarrollan esta actividad, pues arcaicamente perteneció al ámbito del Derecho marítimo 
privado y un proceso ascendente del Derecho Público cambio su rumbo, Lo que permeó a las 
instituciones privadas y produjo grandes cambios en los sectores de la actividad económica. 
Después de todo suele afirmarse que en estos días el Derecho Marítimo tiene indudablemente 
su esencia y relevancia que permanece en la naturaleza de su autonomía.  
En segundo lugar existe un gran alcance transnacional, que emerge un gran 
protagonismo en materia de la navegación por mar, que termina regulando  relaciones entre 
los Estados y otros sujetos, es el caso del gran auge del Derecho internacional  que cuenta con 
organizaciones dotadas de personalidad jurídica internacional que median y contemplan 
situaciones y problemas relacionados  con el Derecho del Mar (Derecho Internacional 
Público), por esta misma línea pero con otros propósitos está el Derecho Internacional 
Privado, que termina fundamentándose por los convenios o tratados internacionales de su 
misma índole, formándose como fuente de esta disciplina. 
Para dar mayor ampliación al criterio de derecho marítimo traigo a flote las fuentes que 
dan origen a esta materia, de manera general expongo la importancia de los convenios 
marítimos internacionales, las leyes y reglamentos promulgados por cada Estado referentes 
obviamente a legislación marítima nacional, los usos o costumbres jurídico-marítimas y, en 
ocasiones, las decisiones, resoluciones o fallos de los órganos de los poderes judiciales de cada 
Estado sentencias y jurisprudencia de juzgados y tribunales. (IME. s.f. pag.10) 
Inicialmente los tratados son percibidos como “a aquellos instrumentos que establecen 
marcos regulatorios para cuestiones estrechamente vinculadas con la soberanía nacional de las 
partes involucradas.” (Ministerio de Relaciones Exteriores-Uruguay. 2019).  La Convención 
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de Viena sobre el Derecho de los Tratados de 1969,  expresa  que un tratado "es un acuerdo 
internacional celebrado por escrito entre Estados y regido por el derecho internacional, ya 
conste en un instrumento único o en dos o más instrumentos conexos y cualquiera que sea su 
denominación particular." (La Convención de Viena. (1969) pág. 2). 
Por supuesto lo anterior mencionado representan la primera fuente del Derecho marítimo, de 
ámbito multilateral, regional, bilateral siempre y cuando estén acordados y adoptados por los 
Estados  regidos por el derecho internacional y por consiguiente serán vinculantes para todos 
los Estados que hayan manifestado su voluntad de quedar obligados por el mismo; es por esto 
que la importancia de los tratados como fuente del Derecho marítimo es según los objetivos 
que persigue y por ende su realización que viene siendo primero la uniformidad del Derecho, 
la seguridad jurídica y por ultimo facilitar soluciones basadas en justicia frente a controversias 
que se puedan originar. Al mismo tiempo  se encuentran las legislaciones marítimas 
nacionales que hacen parte del ordenamiento interno de los estados parte, que sin duda alguna 
pueden llegar a diferir con los tratados ya sea por su tradición, circunstancias políticas, 
sociales y económicas hasta diversas concepciones técnicas jurídicas vigentes que cada país 
conserva, pero como lo afirma Paul Reuter en su libro Introducción al Derecho de los Tratado 
expresa que “debe existir una adecuación de la legislación nacional a las necesidades actuales 
de la navegación, es decir un Derecho que se aclimatase al desarrollo tecnológico 
experimentado por la navegación enfrentando cambios y aspectos  que trae la economía 
marítima mundial” ( Reuter.(1972). Pág. 13). En otro orden de ideas “las normas nacionales 
no pueden permanecer estáticas, si no que han de cambiar periódicamente, mediante las 
oportunas revisiones y actualizaciones” (IME. s.f. pag.16).  Posteriormente se encuentra la 
costumbre o los usos normativos marítimos que se comprende como una “práctica o conducta 
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reiterada, de prolongado arraigo, observada de manera ininterrumpida en los negocios y 
relaciones de la navegación y considerada obligatoria por los sujetos implicados en dicha 
actividad” (IME. s.f. pag.16). Al ser una norma jurídica no escrita esta no puede prevaler 
frente a leyes escritas como lo son los tratados o la misma legislación nacional, siendo una  
simple práctica. Con esta razón la costumbre realmente se encuentra limitada y no es más que 
supletoria, integradora e interpretativa. Y por último encontramos la jurisprudencia que son las 
providencias dictadas por los órganos judiciales los cuales hacen su trabajo interpretativo de 
los tratados internacionales, leyes nacionales, costumbres, pero esta puede variar dependiendo 
de los países y según su sistema ya sea del civil law o common law.  
Es a la vista de todo lo anterior,  es oportuno decir que existen instrumentos que tienen 
el papel de unificación de leyes del Derecho Marítimo que son las llamadas Organizaciones 
Internacionales, algunas de estas son organismos o entidades especializadas del sistema de 
Naciones Unidas y otras de carácter no gubernamentales. Una de estas y más importante es la 
Organización Marítima Internacional (OMI) desempeñando un papel muy relevante ya que es 
la única hoy en día que participa en la formación y aprobación de convenios marítimos, tanto 
de Derecho público como privado. Claro está que ella parte de propuestas previamente 
realizadas por los estados y sujetos intervinientes en los órganos de la OMI, plantándose en el 
ente más importante regulador del Derecho Marítimo, de carácter universal.  Tiene una 
actividad continua frente a la preparación, adopción, aplicación práctica de convenios 
marítimos que los gobiernos lleguen a ratificar con el fin de que estos los incorporen al 
ordenamiento jurídico interno. 
Otra de las organizaciones internacionales destinadas a la unificación de normas 
jurídicas que regulan la navegación marítima, es el Comité Marítimo Internacional, es una 
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organización de carácter privado,  que reúne a representantes de todas las ramas de la industria 
marítima, desempeñando una función meramente consultiva; en pocas palabras prestando 
asistencia a países en vía de desarrollo con vista a la legislación Marítima y modelos de 
adopción voluntaria. Por otro lado hoy en día existen otras organizaciones dedicadas a cierta 
actividad, por ejemplo la Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y Desarrollo 
(UNCTAD) contribuye al desarrollo de la legislación Marítima frente al transporte marítimo y 
prácticas en el campo de la navegación, también frente al tema del Transporte Multimodal 
Internacional. UNCITRAL con su cooperación en la aprobación de las Reglas de Hamburgo 
ha servido de base y arranque para nuevos tratados internacionales.  Hasta la OIT  hace parte  
de esta actividad.  
Uno de los tratados más importantes y que no debe ser dejado atrás es la Convención 
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar CNUDMAR o UNCLOS, aprobada en 
Montego Bay el 10 de diciembre de 1982, que estable el orden jurídico de los mares y  los 
océanos, por ende es tenida en cuenta como una convención marco que en cierta forma 
específica cada una de las zonas marítimas territoriales, que son  las aguas interiores,  el mar 
territorial, alta mar y su navegación. En este punto es importante tener en cuenta el principio 
de soberanía del Estado ribereño sobre sus aguas interiores, el cual tiene plenas competencias 
para regular la navegación, sometiéndola a requisitos o condiciones, e incluso hasta poder 
prohibirla; con el fin de tener un control sobre lo concerniente a la pesca, contaminación del 
mar, contrabando, migración y más. Sin ir más lejos la Convención de las Naciones Unidas 
sobre el Derecho del Mar contempla en su artículo 8 una excepción que describe “si el trazado 
de líneas de base rectas encierra como interiores aguas que antes no lo eran, la navegación por 
aquellas queda sujeta al régimen del paso inocente característico del mar territorial” 
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(CONVEMAR. (1982). Art 8.2). Este artículo trae a flote el famoso Derecho del paso inocente 
en donde G. Gidel  lo definió como la “limitación esencial a la soberanía plena que ejerce el 
Estado ribereño en su mar territorial,”( GIDEL,s.f. p. 197) generando choques y una gran 
variedad de criterios contrarios entre sí,  ya que se conjugan los intereses contrapuestos del 
Estado ribereño y los de la Comunidad Internacional; frente a esta situación, pues el Estado 
ribereño debe tolerar el paso inocente sin ningún intervalo y mucho menos pensar en negar u 
obstaculizar el paso, por esta razón existe un versus por así decirlo entre el principio de 
soberanía del estado ribereño y el derecho de entrar en puerto. Hoy en día se entiende que este 
último no es un Derecho consagrado por la costumbre Internacional, y según esto puede llegar 
a ser restringida soberanamente por el Estado visitado.  En conclusión el estado rector puede 
determinar cuáles son sus puertos abiertos al tráfico internacional, reglamentar las condiciones 
de acceso, inclusive pueden llegar a existir disposiciones nacionales que regulen el acceso con 
el objetivo de prevenir riesgos para la seguridad marítima o medio marino. 
Es entonces la Seguridad Marítima,  el conjunto de normas y regulaciones, que tienen por 
objeto la seguridad en la navegación y la protección del medio Marino, que surgió gracias a la 
necesidad de formar un entorno normativo que regulara tal  actividad desde todos sus 
aspectos. Además “el tratamiento de la seguridad, sea cual sea la actividad de riesgo, es 
siempre muy compleja, debido a las numerosas interrelaciones que existen según las 
circunstancias y condiciones de la situación. El éxito de cualquier política de seguridad 
marítima está condicionado al grado de rigor con que se aplica, los procedimientos utilizados 




Desplegada y ampliamente desarrollada  en  convenios  confeccionados por la  OMI y en 
énfasis sobre la protección al Medio Marítimo se encuentra el tratado más relevante que se 
adoptó en el año 1960, identificado como (SOLAS) Convenio sobre Seguridad de la Vida 
Humana en la Mar, actualizado en 1974 y que a su vez entro en vigor en 1980, el cual abarca 
todas las medidas de seguridad de la navegación y por ende ha sido ratificado por Estados que 
representan el 99% del tráfico marítimo mundial. De igual manera el asunto de fondo 
inherente a esta actividad es la contaminación por eso en el año 1954 nació el Convenio para 
la Prevención de la Contaminación Marina por Hidrocarburos (OILPOL), pero al paso de los 
años aumento la preocupación por el entorno marino y se adoptó En 1973  el Convenio 
Internacional para Prevenir la Contaminación por los Buques (MARPOL). 
También se toman medidas para regular la gestión de las empresas navieras  el cual da 
lugar al Convenio el Código Internacional de Gestión de la Seguridad (Código ISM). “El 
conjunto formado por el Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil nacida de Daños 
debidos a Contaminación por Hidrocarburos (CLC), de 1969, y el Convenio Internacional 
sobre la Constitución de un Fondo Internacional de Indemnización de Daños debidos a 
Contaminación por Hidrocarburos (FUND), de 1971, establece un marco indemnizatorio para 
estos casos de contaminación. Ambos convenios son complementarios.” (Larrucea. (2015). 
Pag.41) En el espacio normativo y comunidad marítima existen muchos más convenios pero 
ya referidos o relacionados con temas de tribulación, su vinculación laboral, protección de 
instalaciones, abordajes en el mar, etc. 
En definitiva no hay duda de la existencia de un matiz paralelo y directamente ligado con 
la seguridad marítima y la normatividad de la prevención de contaminación marina; que en 
definitiva está copada de tratados que buscan el precaver, el evitar actividades que afecten el 
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Medio Marino de forma compleja. En pro de esto el Convenio sobre la prevención de la 
contaminación del mar por vertimiento de desechos y otras materias (convenio de Londres)  
Lon 1072. “Tiene como finalidad promover el control efectivo de todas las fuentes de 
contaminación del medio marino y la adopción de todas las medidas posibles para impedir la 
contaminación del mar por vertimiento de desechos y otras materias. En la actualidad son 87 
los Estados Parte en el Convenio”. (Larrucea. (2015). Pag.49) Pero este solo se ocupa  de 
aquellos vertidos generados por buques y no de aquellos que llegan al mar desde la tierra. En 
este ranking de ideas también encontramos otros convenios relevantes sobre el medio marino 
como: 
 “El ya mencionado anteriormente  MARPOL.  
 (OPRC 90)  Convenio sobre Cooperación, Preparación y Lucha contra la 
contaminación por hidrocarburos, instrumentos de los estados para desarrollar sus 
políticas de lucha contra la contaminación. 
 Convenio de parís 1992 - Convenio para la protección del Medio Ambiente Marino 
del Atlántico Nordeste. Con el fin de prevenir la contaminación causada por vertidos o 
incineración, por fuentes mar adentro, de origen terrestre y otros orígenes. 
 Por último el (Código IMDG) el Código Internacional de mercancías peligrosas 
Normas para el transporte seguro de mercancías peligrosas en bultos por mar 
(Larrucea. (2015). Pag.55-56). 
 
Todo lo anterior por la gran importancia del ecosistema marino, el creciente deterioro, 
insuficiencia de recursos parar tratar tal problemática y la falta de gestión por parte de los 
estados lleva a la necesidad de acoger enfoques que aseguren la viabilidad del ecosistema; ya 
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sea por medio de áreas marinas protegidas, que tienen como fin preservar la salud del medio 
marino, y  prevenir, enfrentar problemas globales comunes que la ponen en peligro. (WCMC. 
(2009) n/a), la biodiversidad marina que en ultimas es una característica esencial para 
mantener ciertas condiciones de vida y actividades económicas, que tradicionalmente hasta el 
día de hoy se han venido practicando y sirven como sustento de las personas; es así que se 
puede concluir que tanto lo ambiental como lo socio-económico van de la mano. (DEKE.O. 
(2008). Págs. 10-11 y 24-26) 
De modo que lo anteriormente dicho se ve bajo amenaza  por un factor determinante que 
es la contaminación al medio marítimo, que se deriva por el aumento del transporte marítimo,  
provocando una desintegración o destrucción de especies y sus hábitats. (SOBEL 
&DAHLGGREN (2004). Págs. 11-13). 
Así pues otro factor importante a tener en cuenta es la gestión de las aguas lastre, que 
son las que necesita un buque o barco para poder navegar y mantener su estabilidad sin hundirse, 
ya que requiere de unos elementos que lo mantengan sumergido lo suficientemente necesario 
para que la hélice y el timón operen efectivamente; estos elementos son el cargamento o los 
sistemas de lastre. Que han sido utilizados desde 1880 por ser de fácil acceso, económico, 
rápido, eficiente y mucho más sencillo de cargar y descargar, porque anteriormente se utilizaban 
cosas sólidas como rocas, arena o metal. “La Organización Marítima Internacional (OMI) 
manifiesta que en promedio se desplazan por vía marítima 10 mil millones de toneladas de agua 
de lastre cada año” (OMI. (s.f). url) principalmente las embarcaciones lastran y deslastran agua 
salada es decir de mar, tomadas directamente del puerto de donde parte el buque y descargadas 
en el puerto de destino.  
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La OMI define las aguas de lastre como “el agua, con las materias en suspensión que 
contenga, cargada a bordo de un buque para controlar el asiento, la escora, el calado, la 
estabilidad y los esfuerzos del buque.” (BWM. (2004). Pág. 2). 
A pesar que el agua de lastre optimiza la seguridad del buque brindándole estabilidad, 
es considerado a nivel mundial y por toda la comunidad internacional una de las principales 
fuentes de contaminación del mar debido a que al llenar los tanques de lastre con el agua del 
mar del puerto en que se encuentra; de forma involuntaria y accidental se llegan a  introducir 
microorganismos, virus, bacterias, microbios, larvas o huevos y pequeños invertebrados; todo 
tipo de especie presente en el ecosistema marino del que se toma el agua de lastre y deslastrados 
en el puerto de destino, el cual usualmente posee un ecosistema distinto al del puerto de origen 
(García. M. (2015) pág. 2-5). La gran mayoría de este ecosistema que viaja  logra sobrevivir y 
ser liberados en el nuevo ecosistema, lo cual genera una gran cantidad de consecuencias, como 
la proliferación en el nuevo entorno en el que se asientan por falta de depredadores naturales, 
hasta llegar a comportándose como una especie domínate eliminando las especies nativas, 
incluso puede vulnerar la calidad del agua, ocasionar daños en la biodiversidad, e hibridación y 
modificación del habitad. También afectar la economía de empresas y particulares dedicados a 
esta y más actividades costeras. Y por último y  no menos importante el impacto que produce a 
la salud pública ya sea por el consumo propio o cadena alimenticia de las animales nativos 
generando enfermedades transmisibles a humanos, virus, bacterias.  
Por ejemplo “en 1991 debido a un brote de cólera que se esparció por varias partes del mundo 
a través de los buques mercantes, originando una epidemia que infectó a cientos de personas en 
América Latina, especialmente en Perú. No solo las bacterias o virus lesionan la salud humana 
sino también existen una serie de algas invasoras con alto contenido tóxico.” (OMS. (s.f).Url) 
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En Colombia también se han presentado casos de contaminación marina a nivel nacional a 
causa de las aguas de lastre, el Estado por ser parte de algunos convenios de la OMI, se han 
realizado estudios en los que muestran presencia de especies no nativas de carácter invasor que 
alteran el equilibrio natural y a su vez ponen en riesgo la diversidad biológica marina, algunas 
de estas especies son: 
 Balanus amphitrite, es un crustáceo también reconocido como balano rayado, cuyo 
hábitat son las costas y estuarios. Se encuentra invadiendo actualmente la bahía de 
Cartagena y la Ciénaga de la Boquilla. Por ser “fouling.”(Museo Virtual de Historia 
Natural Patagónica. (S.f), Glosario) en los barcos, boyas y muelles, ha ocasionado un 
gran impacto económico para su control y exterminio. 
 Pterois volitans, comúnmente llamado pez león, originario del Indo-Pacífico, habita en 
ecosistemas con arrecifes. Se ha registrado su introducción en las costas del mar Pacífico 
y el mar Caribe del país a partir del año 2008. Por ser un pez carnívoro, es depredador 
de especies nativas de importancia para la actividad pesquera y para la diversidad 
biológica, además aumenta el desequilibrio del ecosistema 
 Charybdis hellerii, es un crustáceo denominado comúnmente cangrejo nadador del 
Indo-Pacífico que se asienta en los arrecifes de coral. Se le ha localizado alojado en la 
Guajira, el Tayrona y en Ciénaga Grande en Santa Marta. Compite y desplaza cangrejos 
nativos. 
 Coscinodiscus wailesii, es nativo del Indo-Pacífico sin embargo se ha encontrado en la 
bahía de Cartagena. Es un fitoplancton tóxico que altera el ciclo natural del ecosistema 




Hoy en día se asume que la contaminación marina es producto del derrame de hidrocarburos 
o de desechos tóxicos; sin embargo, uno de los elementos que mayor afecta el medio marino 
son las Especies exóticas invasoras (EEIs) y organismos acuáticos perjudiciales y agentes 
patógenos (OAPs) presentes en las aguas de lastre. Inclusive llegan a generar problemas en la 
infraestructura de muelles y puertos debido a las incrustaciones. 
Ya se ha mencionado cierta normatividad internacional frente a la problemática ambiental 
pero el tema de las aguas de lastre era superficial hasta que en 1991 el brote de cólera se expandió 
por América Latina causando la muerte de 4.000 personas ese año, la OMI reconoció que la 
epidemia se originó por la descarga del virus Vibrio cholerae en puertos latinoamericanos a 
través de las operaciones de deslastre. De ahí  nació  la Resolución MEPC 50(31)  a través del 
Comité de Protección del Medio Marino, en la que se adopta la Guía para Prevenir la 
Introducción de Organismos Indeseados y Patógenos procedentes del Agua de Lastre y de los 
Sedimentos. A si mismo reconoce que las aguas de lastre son un medio de propagación de 
enfermedades epidémicas y que se requiere cooperación internacional para resolver el problema. 
Estableciendo una serie de principios dentro de los cuales los Estados Parte deben tomar 
medidas sobre las descargas de aguas de lastre. (García. M. (2015) pág. 33) Paralelamente en 
1992 el Convenio sobre la Diversidad Biológica es el único instrumento vinculante a nivel 
mundial que versa sobre la introducción, control y erradicación de especies exóticas invasoras 
y que le da a los Estados la libertad de elegir o diseñar sus propias estrategias (Convenio sobre 
la Diversidad Biológica. (1992). Art. 8.).  A medida que la comunidad internacional y la OMI 
unían fuerzas y avanzaban en la creación de nuevas estrategias  para proteger el medio ambiente, 
en el año 2004  se logró la aprobación del Convenio Internacional para el Control y la Gestión 
del Agua de Lastre y los Sedimentos de los Buques en Londres. conocido como el Convenio 
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BWM (Ballast Water Management), es el más importante en cuanto al manejo de las aguas de 
lastre actualmente, pues unificó los estándares y procedimientos que deben cumplir los buques 
con respecto a estas; en su primer artículo da lugar a que existan  “procedimientos mecánicos, 
físicos, químicos o biológicos, ya sean utilizados individualmente o en combinación, destinados 
a extraer o neutralizar los organismos acuáticos perjudiciales y agentes patógenos existentes en 
el agua de lastre y los sedimentos, o a evitar la toma o la descarga de los mismos” (BWM. 
(2004). Pág. 2). De igual manera demanda la implementación de un plan de gestión de aguas de 
lastre en los buques, que debe ser aprobado por la autoridad marítima de cada país y obliga a 
los Estados a tomar medidas de control para garantizar que los buques cumplan con las 
prescripciones que el mismo convenio señala” (BWM. (2004). Pág. 3). Y para más seguridad 
exige la creación de instalaciones para la recepción o limpieza de sedimentos con el fin de evitar 
afectaciones sobre el medio marino o la salud pública (BWM. (2004). Pág. 5). Por ultimo 
recomienda investigaciones, mediciones, muestreos y evaluaciones de la eficacia de las 
tecnologías o metodologías empleadas para acabar y mitigar los OAPs y EEIs, pero aun así no 
se descansa y se siguen dictado resoluciones por el comité de la OMI, que establecen ciertas 
directrices para el muestreo de aguas lastres en los tanques de lastre de los buques, antes de sus 
descargas con el fin de detener riesgos, tales resoluciones son: MEPC 53(24) de 2005, la MEPC 
55(23) de 2006, la MEPC 173(58) de 2008, entre otras. 
  No obstante  Colombia se encuentra rodeado por dos océanos el atlántico y el pacifico, 
siendo uno de los pocos países del mundo mega biodiverso; y por lo mismo es vulnerable a las 
especies invasoras que viajan en las aguas de lastre de los buques y por ende su afectación sobre 
las especies nativas. El gobierno colombiano ha ejercido políticas estratégicas que incluyen la 
adaptación de equipos y tecnologías, formación de personal, adecuaciones al ordenamiento 
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jurídico. En la actualidad ha acogido a un grupo de trabajos regionales como las Asociaciones 
Globallast, que es instrumentos no gubernamental compuesto por países que prestan su apoyo a 
países no desarrollados o en vía de desarrollo  para brindar conocimiento, ayuda económica, y 
demás para la gestión y manejo de las aguas de lastre. Colombia desde el punto jurídico no 
cuenta con una ley de tratamiento, manejo o gestión de aguas de lastre pero transversalmente 
cuenta con leyes y decretos que previenen la contaminación medio ambiental, que protegen los 
ecosistemas, que velan por la salvaguarda de la diversidad biológica o reglamentan las 
operaciones de los buques y los puertos marítimos (García. M. (2015) pág. 54). 
Por último el sistema de gestión de aguas de lastre, es decir las técnicas empleadas para 
el tratamiento se basa principalmente en procesos mecánicos, físicos, micro-filtración, filtración 
granular, separación ciclónica, sedimentación o velocidad de bombeo; para neutralizan a los 
ejemplares dentro del lastre y  mucho más técnicas son las utilizada para la limpieza de aguas 
de lastre. Para ello la OMI aprueba distintos métodos de recambio de aguas de lastre en mar 
abierto ya sea por flujo secuencial en el que se cambia la totalidad del agua de lastre original 
por una nueva o por flujo continuo y dilución en los que se va diluyendo el agua de lastre original 
en aguas abiertas hasta que el 95% del agua se encuentre totalmente diluida o cambiada. 
Colombia ha ejecutado políticas por medio de la Red Operativa de Cooperación Regional de las 
Autoridades Marítimas de las Américas (ROCRAM) en la cual asigna zonas específicas para 
realizar el deslastre de aguas de acuerdo al convenio BWM, por lo general estas zonas significan 
un riesgo menor para la salud humana y medio marino, pero estas zonas cumplirían lineamientos 
establecidos por la OMI.  
En conclusión, a lo largo de este trabajo se procede a la formulación de las siguientes 
conclusiones; y es que sin duda el transporte vía marítima es quizás en el mejor e internacional  
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método de intercambio comercial, pues su facilidad para soportar gran movimiento de 
mercancías, sus precios económicos, la flexibilidad, versatilidad  para mover en masa en 
comparación con otros medios de transporte, lo hacen apetecible pues hoy en día más del 80% 
de mercancías se mueven por este medio,  también estimado como una de las actividades más 
peligrosas por lo que se crearon tratamientos de seguridad para prevenir el riesgo que es 
siempre muy complejo, estas políticas de seguridad marítima fueron creadas por diferentes 
organismos normativos con el fin de dar un tratamiento a los siniestros marítimos, pero la 
culminación de toda política estatal está ligada al grado de rigor con el que se aplica, y lo más 
importante la voluntad de alcanzar los objetivos definidos. En pocas palabras se da lugar al 
nacimiento del Derecho del mar y su navegación que goza con un marco normativo muy 
amplio y a la vez complejo, que busca mantener un control y protección frente a varios 
factores consecuenciales a esta actividad. Por otra parte y no muy lejos  frente a la seguridad 
marítima ha surgido el derecho de la contaminación marina que deja ver una incompleta 
formulación,  lagunas normativas, es decir que las actuaciones ya realizadas por 
organizaciones dedicadas a la protección y control de la navegación en muchos casos están por 
las nubes, pues Estados no reconocen la seguridad marítima, la ruptura de la tradición jurídica 
que se acomoda a las exigencias de la realidad, es por lo tanto no errado decir que el Derecho 
Marítimo ocupa un gran tiempo y esfuerzo de los Estados que lo reconocen pues deben 
mostrarse suficientemente coherentes respecto a sus legislaciones internas. 
 Sin dejar atrás el tema normativo existe una gran  cantidad de  convenios creados con 
el propósito de proteger la biodiversidad marina, pero son muy pocos los ha llegado a 
implementar medidas  realmente efectivas frente a la conservación y protección del Medio 
Marino. De modo que ha resultado una falta de mecanismos para la cooperación, coordinación 
entre Estados y organizaciones Internacionales, que se denota por la falta de acciones 
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colectivas de protección sobre las áreas de navegación. Pues existe la necesidad que entre el 
Derecho del mar y las políticas ambientales haya una conexidad, una interrelación con 
enfoque de regulación, protección pero de manera objetiva, Porque muchas veces da lugar a 
un exceso  de políticas e instituciones que no cambian la perspectiva. Pero aun así las 
iniciativas y medidas de protección ya existentes se pueden fortalecer mediante la 
colaboración internacional por las acciones que  promuevan  el obligatorio cumplimiento. 
Estando sometidas a revisión por organismos debidamente facultados, que a su vez pueden 
prestar a asistencia en caso de necesitarla. 
Por esta razón a nivel internacional se han desarrollado esfuerzos para luchar, reducir y 
por último tratar de erradicar los efectos de las aguas de lastre en ámbito marino y  sus efectos 
en la salud humana. Pues muchos sucesos han dado lugar a que hoy en día se tenga en cuenta 
la gran problemática ambiental que producen estas aguas, y por ende buscan tratar esta incierta 
situación a través de medidas como la Declaración las Naciones Unidas sobre el medio 
humano, realizada en Estocolmo el año 1972, que a pesar de no referirse directamente a la 
contaminación ocasionada por el lastre de los buques, si promueve la protección al medio 
marino. También está el convenio SOLAS que va un poco más allá y  regula el equipamiento 
de los buques y pues  la estructura de los tanques de lastre. Cabe mencionar también el 
CONVEMAR muy importante porque hace referencia a la responsabilidad gubernamental 
frente a la prevención y medidas que se deben tomar cara  las especies invasoras, 
seguidamente se encuentra la Declaración de rio sobre el medio ambiente y el desarrollo que  
en cierta forma atribuye a los estados parte el promulgar leyes eficaces y capaces para la 
defensa del medio ambiente en donde paralelamente se encuentra la protección de los océanos, 
y por último y más importante es el Convenio internacional para el control y la gestión del 
agua de lastre y los sedimentos de los buques, en donde se establecen ciertas directrices 
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específicas para el manejo de las aguas de lastre, para su prevención y control, y que además 
señala los lugares en los que se puede ejecutar el vertimiento de las aguas de lastre bajo ciertas 
condiciones, estos siendo la piedra angular de la protección del medio marino y 
específicamente diligentes por las problemáticas que acarrean las aguas lastre (García. M. 
(2015) pág. 60-66). 
Asimismo Colombia se ha dotado de varios instrumentos jurídicos para de  tratar 
proteger el Medio Marino y regular la actividad marítima; cuenta con leyes tales como la Ley 
45 de 1985 que obliga al Estado a promulgar una normatividad de gestión eficaz que 
prevenga, reduzca y controle la contaminación del medio marino originada mediante cualquier 
tipo de fuente, la Ley 165 de 1994 que aprueba el Convenio sobre la diversidad biológica, la 
Ley 356 de 1997 que adopta el protocolo relativo a las zonas protegidas del Convenio para la 
protección y desarrollo del medio marino de la región del Gran Caribe,  y por último la 
Resolución 477 de 2012 dictada por DIMAR que establece medidas para la gestión de las 
aguas de lastre, etc. (García. M. (2015) pág. 66). Este país de igual forma pertenece al 
proyecto Globallast, pero lo cierto es que aún carece de instrumentos y de personal para 
ejecutar plenamente la gestión encomendada y proyectada por esta institución. Que claramente 
pues él apoyó se encuentra ratificado en los convenios firmados por Colombia pero los 
resultados no son satisfactorios si la norma jurídica no se materializa,  pudiéndose afirmar que 
se trata por la falta de voluntad por parte del Estado. Incluso y a pesar de las recomendaciones 
y advertencias de la comunidad internacional y la OMI, no existe en el país una normatividad 
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